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C'est^ un plaisir pour moi de prefacer cette plaquette qui vous montre la
Societe Nationale des Chemins de fer Vicinaux sous les diverses jacettes de
son octivite.

Le moment de sa publication estparticulierement bien choisL L 'annee
ecoulee a connu, en effet, la mise en ceuvre des importantes decisions
gouvernementales pour la restructuration des transports en commun
secondaires.

Le ler septembre 1977, le transfert d la S.N.C. V. de la gestion des services
d'autobus, assumee jusque la par la Societe Nationale des Chemins de fer
Beiges, etait realise. La S.N.C. V. a vu, ainsi, son activite augmentee de
60 %, cette mesure aboutira a une meilleure coordination des transports en
commun ferroviaires et routiers.

Je tiens d adresser mes felicitations a son personnel pour I'effort
exceptionnel qu 'ilafourni ces derniers mois d Voccasion de cette reprise.

De plus, I annee 1977 a vu Vetablissement de 13 commissions regionales ou
siegeront des representants des ministeres, des comites ministeriels
competents des affaires regionales, de la S.N.C.B., de la S.N.C. V., des
societes des transports intercommunaux, de la Federation Beige des'
exploitants d'Autobus et d'Autocars, des organisations syndicales des
travailleurs du secteur des transports publics et des autorites locales et
regionales.

La collaboration des divers organes participant d ces commissions est
garante d'un examen objectifet efficient des problemes des transports
publics. Tandis que, sur le plan national, un comite coordonnateur a la
mission de me proposer les solutions susceptibles de donner satisfaction aux
populations concernees.

Enfin, I'Etat rachetera, d partir de 1978, les parts sociales detenues par le
secteur prive dans le capital des six societes de transports intercommunaux,
de sorte que Vautorite devient la seule actionnaire des transports en
commun enBelgique.

Les differentes mesures citees ci-avant ontpour but de procurer un meilleur
service d la clientele, tout en rationalisant les transports et, de cefait, de
les assurer au moindre cout.

Je compte sur I'entiere collaboration de tous ceux qui, quelle que soit leur
place dans I 'echelle sociale, participent d I 'effort entrepris.

J. CHABERT

MINISTRE DES COMMUNICATIONS
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Un peu d'histoire

Uorigine de la S.N.C. V. etVessor du reseau

Des sa creation par la loi du 28 mai 1884, la S.N.C.V. entreprit la
construction de nombreuses lignes at, 10 ans plus tard, le reseau atteignait
un developpement de 1.340 km, exploites en traction vapour. Elle fut la
premiere en Belgique a avoir substitue I'energie electrique a la traction a
vapeur sur un assez long parcours, entre Bruxelles et la Petite Espinette.

En 1914, la S.N.C.V. avait construit plus de 4.000 km de lignes, dont400
exploites a I'electricite.

La premiere guerre mondiale
et la crise economique

Le conflit devait malheureusement remettre tout en question. Au prix de
difficultes innombrables, les vicinaux suppleerent a la carence des chemins
de fer et rendirent ainsi a la population des services extremement precieux.
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Ces voitures roulaient

sur la premiere ligne vicinale
electrique.

he premier autoraH.

MARBEHAN-FLQflEHVILLE-SaCECiLE;

ilffl

Ancien type d'autohus. ^



En 1918, plus de la moitie du reseau avaitete demantele et un important
effort de reconstruction s'imposa a la societe. Des 1924, la remise en etat
etait pratiquement terminee, mais de nouvelles difficultes, dont la crise
monetaire des annees 30 ne futpas la moindre, assombrirentravenir.

Jusqu'alors la quasi-totalite du reseau avait ete confiee, par voie
d'affermage, a des societes privees. Mais, peu a peu, en raison de la
devaluation monetaire, ainsi que du rencherissement important du cout des
materiaux et de la main-d'oeuvre, la situation des societes fermieres devint

insoutenable. L'une apres I'autre, ces entreprises resilierent leur contrat et
la S.N.C.V., qui jusqu'alors s'etait bornee a construire et equiper son
reseau, dut s'improviser organisme d'exploitation.

Immediatement, elle entreprit la modernisation des installations et du
materiel roulant que les exploitants avaient laisses a I'abandon.

Si I'electrification des lignes a fort trafic fut poursuivie tres activement, la
S.N.C.V. n'abandonna pas pour autant les autres lignes moins favorisees et
peu rentables. Pour celles-ci, elle etudia un nouveau materiel faisant appel
au moteur Diesel, moins onereux: les autorails et les autobus firent leur

apparition.

La reconversion du reseau

Survint ensuite le deuxieme conflit mondial, au cours duquel la S.N.C.V.
put de nouveau demontrer I'importance de son role dans I'economie du
pays. Le probleme de la remise en etat du reseau se posa une nouvelle fois a
la fin de la tourmente.

La S.N.C.V. ayant obtenu en 19311'autorisation d'exploiter des services
d'autobus, se tourna resolument vers le transport par route.

Souple, rapide, et surtout plus economique que les vehicules sur rail pour un
trafic de densite moyenne, I'autobus se substitua progressivement aux
autorails d'abord et aux trams electriques ensuite.

Le developpement remarquable du reseau d'autobus depuis la guerre ne
s'est cependant pas realise uniquement par amputation d'une partie du
reseau ferre. C'est la recherche d'une desserte toujours plus efficace de la
population par des extensions et des modifications de trajet vers les
nouveaux quartiers d'habitation, vers les ecoles et usines nouvelles, qui a
amene I'importante extension de ce reseau.

1977 a vu le reprise par la S.N.C.V. des services d'autobus de substitution
et de complement concedes anterieurement a la S.N.C.B. Cette reforme de
structure fait des chemins de fer vicinaux, dont I'activite s'est ainsi accrue

de 60%, pratiquement le seul exploitant de lignes interurbaines d'autobus
en Belgique.
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1 -5. Dcs services urbains existenl

tlaiis 17 villes du pays

(Loiivain et Mons).

2. Tratispori d'enfanis.

3. l.es services speciaux d'autobus
soul d la disposition des oiivriers

(Gcnk).

4. Desserie d'un centre commercial

(Messancy).

6. La Hf(ne touristique d'aulorail
d Han-s-Lesse.



Le role de la S.N.CV

La S.N.C.V. a ete creee pour completer le reseau de chemin de fer, afin de
desservir en profondeur les regions rurales a partir des gares.

Un grand nombre d'autres missions sont venues s'ajouter a ce role initial;
citons parmi celles-ci:

□ le transport suburbain, destine a permettre les deplacements quotidiens
des travailleurs vers les grandes agglomerations;

□ le transport urbain dans les villes d'importance moyenne; dix-sept
localites disposent ainsi de lignes urbaines vicinales;

□ les transports interurbains a moyenne et longue distance, completant les
relations ferroviaires;

□ les diverses lignes a vocation specifique, telle la desserte des marches
hebdomadaires, des centres commerciaux, des zones industrielles, des
campus universitaires, de lieux touristiques.

Outre I'enumeration qui precede, et qui concerne les lignes publiques,
accessibles a chacun, la S.N.C.V. exploite un grand nombre de services
speciaux, reserves au transport d'ouvriers sur le trajet domicile — lieu de
travail, d'ecoliers vers les etablissements scolaires, les bassins de natation et
les centres de sante.

Le tram assure les iransporrs de masse vers les grandes agglomerations.
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LONGUEUR DU RESEAU-SERVICES PUBLICS
(REGIE zt TIERS)*
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TOTAL

r. AUTOBUS

TRAM+AUTORAIL
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faugmentation plus marqude de 1977 est due d ia reprise, par la S.N.C.V., des services d'autobus
anterieurement concedes a la S.N.C.B.

• "Rdgie = exploitation par la S.N.C. V. — Tiers ~ exploitation par entreprise privie pour compte de la S.N.C. V.
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75 77

*Regie exploitation par la S.N.C.V. —Tiers = exploitation par entreprise privie pour compte de la S.N.C.V.
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Les moyens mis en oeuvre
L'autobus assure actuellement la part preponderante de notre trafic
voyageurs; son reseau actual est beaucoup plus etendu qua ne I'a jamais ate
calui das vehiculas sur rail.

Du resaau ferre na subsistant plus guere qua qualques lignas electriques,
dent cella du littoral, ainsi qu'un tron^on de ligne touristique d'autorail, a
Han-sur-Lasse.

@NOMBRE DE VOYAGEURS TRANSPORTES

PAR MODE DE TRACTION (1977) (REGIE etTIERSr

tram

ay/.

autorail

a02V.

autorail

autob

autobus 99,r/o

REPATITION DU RESEAU PAR MODE

DE TRACTION (1977) (REGIE et TIERSr

*Regie ~ exploitation par la S.N.C.V. —Tiers = exploitation par entreprise privee pour comptede la S.N.C.V.
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La S.N.C.V. exploite la plus grande partie de son reseau en regie,
c'est-a-dire avec son propre personnel et son materiel. Neanmoins, la
desserte de la ligne d'autorail et de certaines lignes d'autobus est confiee a
des entreprises privees (tiers).

La reprise recente des lignes anterieurement concedees a la S.N.C.B. —
lesquelles etaient toutes exploitees par des tiers — a fortement accru la part
de ce systeme dans I'ensemble des prestations de notre societe.

A I'heure actuelle la S.N.C.V. est en relation avec 153 exploitants de lignes
publiques et 1.200 entreprises de services speciaux.

Pour cerner d'aussi pres que possible les problemes locaux et regionaux
d'exploitation, notre entreprise a une structure fortement decentralisee; une
large autonomie de decision est laissee aux directions regionales (groupes),
dont la competence s'etend a une zone geographique correspondant grosso
modo a une province.

Activite des Groupes

Groupe
Km parcourus (regie + tiers)*

autobus tram autoraii

Brabant 27221252 1038320 —

Anvers 21752181 —
—

Limbourg 16799306 —
—

Liege 14338 327 —
—

Luxembourg 4889676 —
—

Namur 10447892 —
35 344

Hainaut 18 151922 3 654245 —

Flandre orientale 13121407 —
—

Flandre occidentale 13914 849 933414 —

140636812 5 625979 35 344

20.
*R4gie = exploitation par la S.N.C. V. — Tiers = exploitation par entreprise privee pour compte de la S.N.C. V.



Le tableau ci-dessous synthetise — pour rannee 1977 — la repartition par
groupe du trafic assure, ainsi que du nombre de vehicules et du personnel
utilise.

Nombre de vehicules (r + t)*
autobus trams autorails

(motrices) (motrices)

Longueur des lignes {r + t)*
autobus tram autorail

Personnel
(regie seulement)*
appointes + salaries

738 41 — 3 667 17 — 1485

484 —  — 2312 —  — 877

396 —  — 2863 —  — 629

367 —  — 2953 —  — 646

135 —  — 2945 —  — 137

278 —  4 2527 —  5 604

397 88 — 3262 132 — 1764

338 —  — 2169 —  — 517

348 37 — 2299 68 — 709

3481 166 4 24997 217 5 7 368
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30

f/km COUT DU PERSONNEL ROULANT EN

FONCTION DE LA VITESSE COMMERCIALE
(EN FRANCS PAR KILOMETRE)
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22

20
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16

U

38 km/h
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L'organisation du service

Les horaires sont etablis au mieux des interets de la clientMe, tout en
veillant a assurer une utilisation optimale du personnel et du materiel.

Aux heures de pointe, des elements exterieurs — sur lesquels nous n'avons
aucune prise — compromettent toutefois ties souvent la regularite de nos
services.

La circulation automobile sature le reseau routier, provoquant de serieuses
perturbations de trafic, sources de desagremehts pour les voyageurs, et
reduisant la vitesse commerciale, ce qui entrame une augmentation non
negligeable du cout d'exploitation.

Quelques voitures accumuUes
d un carrefour muni de

signaux lumineuxfonl perdre une minuie
d chaque voyageur de I 'autobus.
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Les pointes de trafic, particulierement accentuees sur les lignes
suburbaines, necessitent d'autre part la mise en ligne de nombreux
vehicules supplementaires, par ailleurs non utilises aux heures creuses.

La mise en service d'autobus articules pourrait, dans certains cas, remedier
a cet inconvenient.

Les controleurs et les regulateurs sent charges de surveiller le respect des
horaires et de reduire les consequences des retards et des incidents toujours
possibles.

Le bon fonctionnement des correspondances est un facteur primordial parmi
ceux qui influencent le temps de deplacement de nombreux usagers.

Pour la facilite de la clientele, la S.N.C.V. etablit des points d'arret
communs avec ceux des autres societes de transport; elle s'efforce en outre,
de desservir les gates de chemin de fer en plus des centres urbains.

Des gares d 'auiobus faciliteni les correspondances
aux points de coincidence importants (Tournai el St. Nicolas-Waes).
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Les irams circulentsouvent en

site propre. Les remorques

permettent d 'absorber iconomiquement

le surcroii de irafic

aux heures de pointe.
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Les resultats d'exploitation

Les diagrammes ci-apres refletent les resultats mieux que ne pourrait le faire
un texte.

Le nombre total de voyageurs transportes, longtemps decroissant, avait
tendance a se stabiliser au cours des dernieres annees. La reprise recente des
lignes d'autobus S.N.C.B. a toutefois engendre une augmentation sensible
du trafic, plus accentuee encore qu'il n'apparait au graphique, car cette
nouvelle activite n'a commence qu'au cours du second semestre 1977.

EVOLUTION DU TRAFIC VOYAGEURS (REGIE + TIERSfmillions
de
voyageurs

300

TOTAL

AUTOBUS

26.
* R^gie = exploitation par la S.N.C. V. — Tiers = exploitation par entreprise privie pour compte de la S.N.C. V.



millions

de k m

UO

120

KILOMETRES PARCOURUS (REGIE «t TIERS)'

TOTAL

JX AUTOBUS

ELECTRIQUE

AUTORAtL

100

80

60

40

20

60 65 70 75 77

*Rigie = exploiiaiion par la S.N.C. V. — Tiers = exploitation par entreprise privie pour comptede la S.N.C. V.
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Les tarifs & la perception

En matiere de transport de personnes, le prix de chaque trajet est en principe
base sur.la distance parcourue par le voyageur: 12 francs jusque 4 km, plus
1,6664 franc par kilomMre supplementaire jusque 40 km.

La reprise des lignes d'autobus de la S.N.C.B. aete mise a profit pour
proceder a une uniformisation des tarifs a I'echelon national.

Outre les billets ordinaires, delivres dans les vehicules, il existe une gamme
d'abonnements bien adaptee aux diverses categories de «navetteurs» :
abonnements sociaux destines aux ouvriers, ainsi qu'aux employes dontla
remuneration annuelle ne depasse pas 450.000 francs, abonnements
scolaires et ordinaires. De fortes reductions sont consenties aux abonnes.

Sur le plan de la communaute tarifaire entre societes de transport, il
convient de mentioimer au surplus les abonnements valables sur les reseaux
de chacune des cinq grandes agglomerations du pays, ainsi que les
abonnements mixtes S.N.C.B. — S.N.C.V. a trajet limite.

En matiere de nouveautes, signalons que 1978 a vu la creation d'une « carte
T», valable cinq jours au choix parmi quatorze sur la totalite des reseaux
S.N.C.B. etS.N.C.V.

Taux de reduction accorde aux abonnes

par rapport au prix du billet simple.

Longueur
% reduction abonnement

du trajet
ordinaire scolaire hebdomadaire

1- 5 52 50 50

6-10 52 52 52

11-20 70 60 71

21-30 70 73 77

31-50 70 76 80

plus de 50 80 76 80



NOMBRE DE VOYAGEURS REPARTITON DES RECETTES

8,1

2A5

60/,

PAR NATURE DES TITRES DE TRANSPORT

Abonnemenis hebdomadaires

Abonnements ordinaires

Abonnements scolaires

Billets et cartes

%

132

743

La conduite et la perception soni assurees dans les autobus et la plupart des
trams par un seul agent. Dans certains cas, le conducieur esi assist^ d 'un ou
deux receveurs.

Au littoral, pendant la piriode estivale, et dans le Hainaui, des billets sont

dilivres egalement dans des points de vente fixes auxarrets les plus charges.
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La S.N.C.V evolue

II est generalement admis que les transports publics seront amenes a jouer
un role de plus en plus important.

Cela sous-entend qu'ils doivent s'adapter aux besoins nouveaux et le
premier probleme qui se pose a cet egard consiste a prevoir, aussi
precisement que possible, la demande de transport.

Dans ce but, la S.N.C.V. procMe au traitement quotidien, par ordinateur,
des donnees statistiques relatives a chaque ligne, facilitant ainsi la
determination exacte du trafic et de son evolution.

D'autres systemes, tels que des compteurs de voyageurs places dans les
vehicules et Tutilisation, actuellement a I'etude, d'appareils de delivrance
de billets plus perfectionnes, donneront des renseignements encore plus
complets et tres detailles, notamment pour ce qui concerne le mouvement
« origine-destination » des voyageurs.

L'offre de transport est egalement amelioree par la modernisation du
materiel et de 1'infrastructure, menee sous I'impulsionde M. le Ministre des
Communications J. Chabert: construction de gares routieres, bandes de
circulation reservees aux autobus, sans oublier la multiplication des abris
pour voyageurs, au nombre de 7.020, fin 1977.

Vis-a-vis du trafic routier, I'insertion des autobus dans la circulation est
facilitee par une recente mesure du code de la route leur conferant la priorite
lorsqu'ils quittent un arret.

Bandes de circulation

reservees aux autobus

(Liige).

30.
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Le metro I4ger
de Charleroi.

Un autobus recent.

i

ee
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Priorite aux carrefours.
Pour faciliier i'icouiement du trafic, les nouvelfes matrices de tramway et les signaux de circulation peuvent etre
equipis d'un systeme grace auquel le cycle des feux de signalisation peul etre modifie, soil pour prolonger la
phase verie, soil pour ecourier la rouge, selon les necessites.
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Parmi les realisations en cours, une mention particuliere doit etre reservee
au metro leger de Charleroi, dont un premier trongon est en exploitation; il
doit permettre a toutes les lignes en provenance de la peripherie de desservir
les principaux poles d'attraction caroloregiens en parcourant une boucle en
site propre — viaduc ou tunnel — avant de repartir vers les faubourgs.

Parallelement, sont menes les travaux de renovation complete de la ligne
electrique de la cote; en plus du renforcement de la voie et des
sous-stations, il est procede a des ameliorations du trace.

Quelques carrefours sont deja equipes de feux de signalisation influences
par le tram; la generalisation de ce systeme a toute la ligne permettrait une
reduction du temps de parcours de I'ordre de quinze minutes.

D'autres etudes concernant I'exploitation sont menees, mettant a profit le
remplacement du materiel roulant; celui-ci, prevu pour le Hainaut
egalement, est concretise par la commande a Tindustrie beige de deux
prototypes d'une nouvelle voiture de tramway.

Les caracteristiques des vehicules routiers evoluent elles aussi constamment
et I'opportunite d'acquerir des autobus articules est actuellement examinee.

La S.N.C.V. etudie par ailleurs des methodes pour estimer les parametres
qualitatifs de Texploitation, dans le cadre d'une etude plus generale de la
fiabilite. ^

Sur le plan des tarifs, le remplacement du tarif sectionnel par une
tarification zonale est envisage. Le premier, combinant equitablement le
prix demande au voyageur avec les couts supportes par la societe, presente
toutefois des difficultes lors de la perception pour les voyages en
correspondance, difficultes accentuees par le nombre important d'echelons
de prix.

Dans le second systeme, la region est subdivisee en zones hexagonales dont
les cercles circonscrits ont 4,5 km de diametre; le prix du transport est
fonction du nombre de zones entre le point d'origine et le point de
destination du voyageur, calcule a vol d'oiseau. Ces zones peuvent etre
facilement visualisees sur une carte: le client beneficie alors d'une
comprehension aisee du tarif et la societe d'une perception simplifiee.

Le systeme zonal est susceptible d'etre applique a tout le pays, en y
integrant eventuellement le reseau de chemins de fer.

En tout etat de cause, I'augmentation continue de la longueur du reseau
(voir tableau page 16) constitue le meilleur temoignage du souci constant
d'adaptation de la S.N.C.V.
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Le personnel



L'effectif

Sous les effets conjugues de la reduction de la duree du travail, d'avantages
supplementaires accordes au personnel en matiere de conges, ainsi que de
Taccroissement du nombre de kilometres parcourus par les vehicules,
I'effectif du personnel est en augmentation constante depuis quelques
annees. Fin 1977, il s'elevait a 7.650 unites.

Les salaries representent 87 % du total, tandis que la part du personnel
roulant atteint 62%.

Le tableau ci-dessous reflete les fluctuations de I'effectif total, depuis 1960.

EFFECTIF DU PERSONNEL (REGIET

9000

8X0

7000

XOO
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Les remunerations

et les charges sociaies
REVENU BRUT DU CONDUCTEUR - RECEVEUR O.M.C.

8 ANS DE SERVICE -REGIE

Vo moyen d'augmentation du revenu brut sur la base de 1968.

!Amelioration resultant des programmations sociaies.
j V« moyen d'augmentation dc ('index.

3507.

3 GO 7.

2 507.

2 00 7.

15 07.

1007.

507.

0

68 69 70 71 72 73 74 75 76 77
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Les remunerations ont entraine pour la S.N.C.V. une depense de
3.082.157.159 F en 1977. II faut y ajouter le montant des charges sociales
legales et extra-legales, ainsi que les allocations aux anciens agents et
ayants droit. Le total general des depenses liees au personnel atteint
4.885.020.163 F.

L'amelioration du niveau de vie des agents est indiquee par la surface
teintee en orange dans le diagramme de la page precedente.

Les avantages sociaux
en faveur du personnel

Des assistantes sociales sont a la disposition des agents, des anciens agents
et de leur famille, afin de les informer et de leur venir eventuellement en
aide encas de difficultes.

Les journaux d'entreprise «Nos Vicinaux» et «Onze Buurtspoorwegen »
s'attachent a resserrer les liens entre les membres du personnel, en relatant
les evenements qui se produisent au sein de la societe et en soulignant les
activites, les realisations et les projets de celle-ci.

Installations sanilaires

et vestiaires

pour le personnel.
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Enireiien avec

une assisianie sociale.

Des appartements au littoral, ainsi que deux maisons de vacances —
« Annette et Lubin », a Spa (voir photo ci-contre) et « Zonnebloem », a
Nieuport — accueillent chaque annee de tres nombreux vacanciers.

Signalons, enfin, qu'un service d'enseignement par correspondance permet
aux membres du personnel d'approfondir leurs connaissances
professionnelles.

s

Une maison de vacances

(" Annette<& Lubin", a Spa).
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L'Inspection
Generale



L'Inspection Generale est chargee de trois taches essentielles:

□ La selection et le controle du personnel c'est-a-dire I'etude des besoins
en personnel, Taffectation de celui-ci, ainsi que les examens d'embauchage
et de promotion.

□ La securite, Thygiene et rembellissement des lieux de travail ainsi que le
controle itinerant des exploitations.

□ L'etude et la mise en oeuvre de methodes de travail basees sur
I'informatique.

La selection
et le controle du personnel

Le « Service de Selection et de Controle du Personnel» s'occupe
exclusivement de notre ressource productive principale: Thomme et sa
place dans I'entreprise.

La selection et Taffectation du personnel trouvent toute leur importance
dans le fait que les 3/4 des depenses de la S.N.C.V. representent des
charges de personnel.

La mission principale de ce service est done de veiller a I'utilisation
optimale de I'effectif, apres avoir etabli I'etat des besoins.

L'objectif etant fixe, les moyens mis en oeuvre pour le realiser sont les
suivants:

Les besoins des services, tant de gestion que d'execution, sont concretises
sous la forme d'organigrammes. Ceux-ci schematisent I'organisation
rationnelle de ces services, en indiquant la repartition des taches et des
fonctions ainsi que leurs liaisons fonctionnelles et hierarchiques.

La tenue a jour de ces organigrammes est indispensable car elle permet de
suivre concretement et rapidement, soit revolution en plus ou en moins de
I'effectif utilise, soit la rotation de la main d'ceuvre dans I'un ou I'autre
secteur, soit encore une comparaison de secteurs semblables dans les
regions differentes. Cette tenue a jour se fera prochainement par ordinateur.

Les organigrammes ont toutefois un inconvenient: ils restent abstraits et
doivent etre completes par une description des activites relatives a chacun
des postes de travail. La description de chaque fonction a permis a son tour
de I'evaluer et de la situer dans la hierarchic grace aux methodes de
qualification du travail.
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La qualification du travail a done servi a concretiser les fonctions mais
aussi, en retour, a fixer le niveau de remuneration correspondant a chacune
d'elles.

Pour le personnel salarie, la S.N.C.V. a adopte comme methode de
qualification du travail celle elaboree par le Conseil Paritaire General, sous
les auspices du Ministere du Travail et de la Prevoyance Sociale.

Cette methode n'etant toutefois pas applicable au personnel administratif,
c'est celle de la Telemecanique fran^aise qui a ete retenue pour la
qualification du travail des appointes.

La fonction etant connue, avec ses exigences et ses contraintes, avec la
remuneration qui sera devolue, il s'agit de savoir qui va occuper ce poste;
ici intervient la selection.

La selection a pour but d'evaluer les potentiels d'aptitudes qui peuvent
conduire un homme a occuper efficacement chaque fonction.

La severite de la selection est d'autant plus grande que le niveau de la
fonction est plus eleve ou que le nombre de fonctions de cette specialite est
plus petit.

Pour la selection du personnel, ont ete retenues, en principe, toutes les
techniques et methodes qui permettent de choisir avec un maximum de
chances celui qui remplira la fonction avec un maximum de rendement.

Selon les fonctions, une ou plusieurs techniques sont utilisees:
1) les examens classiques du type scolaire, qui ont pour but de verifier les
connaissances acquises;
2) les pieces d'essai ou epreuves pratiques, telles que celles demandees a
un tourneur, a un ajusteur, a une dactylo;

3) les epreuves normalisees ou psychologiques qui permettent de verifier
un potentiel: I'attention, I'esprit d'observation, le raisonnement, Tesprit
d'analyse, I'esprit de synthese, la creativite, etc;
4) enfin I'interview, par laquelle sont concretisees les estimations
caracterielles faites, telles la motivation, le savoir-vivre engroupe,
I'acceptation d'une discipline, le jugement, le courage, le sens des
responsabilites, I'aptitude a maitriser son emploi du temps.
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En vue d'aider les candidats aux examens de promotion ou d'attributions de
fonctions, le service tient a jour toute la documentation necessaire et
certains cours mis gratuitement a la disposition de tout agent qui en fait la
demande. Ajoutons que, dans le cadre de la formation du personnel
technique, des recueils sont en elaboration, reprenant sous forme de
questions-reponses tout ce qui peut etre demande, au point de vue
technologie, pour tous les metiers existants a la S.N.C.V.

En conclusion, nous pouvons dire que les organigrammes et les descriptions
de fonctions donnent un inventaire des potentiels exiges, tandis que la
selection et la formation fournissent I'inventaire des potentiels disponibles.
L'application de ces differentes methodes sert de base a I'attribution des
fonctions par la Direction du Personnel.

f

L 'ecole de conduite.
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Le service comporte deux licencies universitaires en psychologie, deux
ingenieurs techniciens, neuf agents administratifs dont un specialise en
psychotechnie et un agent technique.

Au cours de I'annee 1977, la charge du service peut se resumer comme suit:
a) 3.528 examens psychotechniques dont 92 % representent les examens
d'embauchage et le solde des examens d'aptitude au commandement, de
mutation, de controle d'aptitudes ou d'orientation.
b) 1.420 examens professionnels pour le persoimel salarie des services
techniques, se subdivisant par moitie en examens d'embauchage et en
examens de promotion.
c) 612 examens professionnels pour le personnel appointe, comprenant 348
examens de recrutement et 264 examens de promotion.

Le « coefficient de selection », representant le rapport entre le nombre de
candidats qui se presentent a I'examen d'embauchage et le nombre de
candidats recrutes, a ete de 4,55. Ce coefficient est satisfaisant pour realiser
une bonne selection (la normale se situe entre 5 et 7).

La securite et

le controle des exploitations

Ce service comporte deux sections, la premiere s'occupant de toutes les
affaires relatives a la securite et la seconde du controle general des
exploitations.

En matiere de securite, nous comptons quatre secteurs principaux d'action:

a) La securite dans le travail constitue la mission la plus importante. Elle
englobe toutes les prescriptions et directives decoulant du reglement general
du travail, I'organisation et le bon fonctionnement des comites de securite,
d'hygiene et d'embellissement des lieux de travail, le controle systematique
des ateliers et depots en matiere de securite et d'hygiene, I'examen de toutes
les declarations d'accident avec enquetes sur place dans les cas graves, la
tenue des statistiques, rapports et documents officiels relatifs a la securite.
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En outre, une importance particuliere est donnee a la prevention des
accidents par I'organisation de seances d'information, de campagnes de
securite portant sur des points particuliers, de concours de securite, etc...

b) La securite sur la route est le deuxieme volet du service : il comprend
I'organisation des ecoles de conduite, la publication des prescriptions et
directives relatives au code de la route, du reglement technique sur les
vehicules et autres dispositions legales en la matiere. Des seances
d'information et de recyclage sont organisees au profit des instructeurs et
conducteurs, ainsi que des campagnes de sensibilisation sur des points
particuliers.
Enfin, les accidents de la route sont tous examines, avec enquetes
eventuelles dans les cas graves.

c) Le service de la medecine du travail est charge de la surveillance de la
sante des membres du personnel; cette tache est assumee par une
organisation inter-entreprises, en collaboration etroite avec nos services.
Les medecins du travail controlent regulierement nos installations et postes
de travail, suivent de pres I'etat de sante de notre personnel et interviennent
dans la recherche d'un travail adapte en faveur des travailleurs qu'une
reduction de leurs aptitudes oblige a changer d'emploi.
Signalons enfin que nous avons entrepris avec nos medecins du travail, une
etude tendant a determiner les effets de la conduite de vehicules sur la sante

des chauffeurs.

d) La securite-incendie constitue la derniere facette du service general de la
securite: outre la publication de consignes et de prescriptions relatives a la
prevention des incendies, le service organise I'entretien systematique de
tous les extincteurs, tant sur les vehicules que dans les installations fixes; il
controle I'execution des instructions ainsi que la conformite aux normes et
le parfait etat de fonctionnement du materiel anti-incendie.

La section « Controle » assure le controle itinerant journalier des services de
I'exploitation, tant de nos lignes en regie que des lignes exploitees.

Le controle porte principalement sur la bonne execution des services
(respect des horaires, etat du materiel), sur la bonne tenue du personnel
(perception, comportement envers les voyageurs, conduite des vehicules
etc...), sur les titres de transport des voyageurs, etc.

Les controleurs sont aussi charges de faire rapport sur les irregularites ou
difficultes constatees et de faire des suggestions en vue d'ameliorer les
services. En outre, ils peuvent etre charges d'enquetes speciales dans des
cas particuliers.
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Linformatique

Equipee depuis 1945 d'un systeme de mecanographie classique, la societe
avail acquis des 1961 une unite centrale IBM 1401 a cinq armoires de
bandes magnetiques et 1'avail remplacee en 1968 par une unite IBM 360/40
dans laquelle les disques magnetiques faisaient leur apparition.

Les donnees destinees a rordinateur etaient acheminees via la poste depuis
les directions regionales ou elles etaient concentrees, en principe
mensuellement; les erreurs detectees en cours de traitement faisaient I'objet
d'un nouvel echange de correspondance, allongeant les delais de travail, de
sorte que les informations ne pouvaient etre fournies que mensuellement
suivant un planning sequentiel.

Certaines informations arrivaient fort tard ou n'avaient plus qu'une valeur
statistique ou meme historique.

De ce fait, une extension des applications de I'informatique dans de
nouveaux domaines n'etait guere possible par suite de la lenteur de
I'acheminement des donnees, du volume des documents a manipuler et des
difficultes de dialogue pour obtenir I'information exacte.

La direction de la S.N.C.V. decida en 1974 de remedier a ces inconvenients

en pla^ant un terminal dans les centres regionaux permettant le «traitement
a distance ».

En fait, la technique du «temps reel» ne s'imposait pas, la societe n'etant
pas confrontee avec des problemes a resoudre sur le champ, comme par
exemple la reservation des places.

L'unite centrale choisie fut une IBM 370/135 a memoire virtuelle.

Les terminaux permettent de transmettre les donnees a l'unite centrale au fur
et a mesure de leur naissance, de les tester et de les corriger le jour meme,
de sorte que les fichiers restent continuellement «d /oMr»etpeuventetre
consultes utilement par les divers services interesses.

L 'histoire
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En vue de cette realisation, il a fallu instaurer le teletraitement et la
multiprogrammation.

Chacun des huit terminaux, du type semi-lourd, est equipe d'un lecteur et
d'un perforateur de cartes ainsi que d'une imprimante semi-rapide (100
caracteres par seconde), le tout relie a I'unite centrale par des lignes
telephoniques louees.

En vue de permettre la progression de ces applications, la societe vient
d'installer une nouvelle unite centrale IBM 370/148 (1.024.000 positions
memoire), plus performante, dotee d'un controleur de lignes programme,
de 5 armoires a bandes magnetiques, de deux imprimantes rapides et d'un
ensemble de disques magnetiques representant 1.260 millions de caracteres.

Cette politique de decentralisation a permis une implantation de
I'informatique dans les centres regionaux et une implication reelle des
agents responsables dans les applications traitees.

Nous passons en revue ci-apres les principales applications.

La tenue d jour des kilometres parcourus

La societe desire suivre journellement sa production, c'est-a-dire le
kilometrage effectue par chacun de ses vehicules (autobus, trams, vehicules
utilitaires).

Un leminal (Desielbergen).
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Les renseignements chiffres forment une banque de donnees « kilometres »
servant, d'une part, aux departements de Texploitation et, d'autre part, aux
services techniques.

Sur base des donnees enregistrees, nous assurons notamment la facturation
automatique, a la clientele concernee, de tous les services speciaux
d'autobus ainsi que le controle du paiement de ces factures.

La methode utilisee est celle des « anomalies »: on enregistre au prealable
toutes les prestations prevues, et les services d'execution ne doivent signaler
que les anomalies journalieres qui infirment ces previsions.

La remuneration du personnel

Si la liquidation des appointements, des salaires, des pensions et autres
allocations n'est qu'un probleme classique, resolu et mis en application de
longue date, il n'en est pas de meme pour le pointage analytique du travail
des salaries:

a) Le personnel du mouvement desservant les tramways et les autobus,
travaille suivant un horaire irregulier, variant de jour en jour. Ces conditions
de travail particulieres sont a la base d'un systeme de remuneration
complexe (heures matinales et tardives, travail les dimanches, travail
supplementaire les jours de repos prevus, heures supplementaires, tenue a
jour des heures reellement prestees suivant un systeme de compte courant

La salle de I 'ordinateur.
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Les abonnements

d'heures en vue d'egaliser les remunerations mensuelles du personnel
salarie, etc.). Le travail du personnel prepose au pointage de ces prestations
etait d'autant plus ardu que les lois et reglements sociaux se compliquent au
fil des ans. Les erreurs et les interpretations divergentes n'etaient pas rares.
Actuellement, toutes les prestations a accomplir durant le mois sont
analysees, enregistrees et attribuees a chaque agent, determinant ainsi, par
depot, les roles des services. Le personnel de cadre n'a plus qu'a signaler
les anomalies (conges, maladies, accidents etc.), qui sont transmises par
terminal a Tordinateur.

Celui-ci, grace a un programme tres elabore reprenant toute la logique de la
reglementation, etablit le decompte exact des heures a remunerer et en
donne le detail lors de la paie.
Cette application permet aussi de prevoir avec precision, par simulation, les
effets pecuniaires d'une modification au systeme de remuneration ou a la
reglementation.

b) Le pointage du personnel salarie des services techniques se presente sous
un tout autre aspect: les prestations journalieres sont pour la plupart
regulieres, mais sont a imputer a des travaux tres diversifies et generalement
non previsibles a moyen terme comme pour les services du mouvement.
Nous enregistrons au jour le jour le type de travail effectue en atelier
(entretien, reparation, depannage, etc.), ainsi que la piece ou I'ensemble
concerne (type, n° du vehicule, etc.). Ces renseignements, disponibles dans
la banque de donnees techniques, sont utilises pour I'etude de la fiabilite du
materiel.

La confection, la delivrance et la comptabilisation des abonnements, surtout
lors des rentrees scolaires, presentaient des difficultes tantpour la societe
(surcroit de travail) que pour I'usager (deplacement et attente aux guichets).

Ces difficultes allaient devenir insurmontables suite a la reprise des lignes
d'autobus de la S.N.C.B., notre societe ne disposant ni du personnel voulu
ni des locaux necessaires dans nombre de regions.

Nous avons ete amenes a generaliser le systeme de vente par
correspondance, via I'ordinateur, de quelque 450.000 abonnements par an:
grace aux terminaux, tous les renseignements necessaires a I'impression des
abonnements sont envoyes a I'ordinateur. Celui-ci les imprime, ainsi
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qu'une lettre d'accompagnement avec bulletin de versement. Ces
documents sont mis mecaniquement sous enveloppe et envoyes a I'abonne,
lequel n'a plus qu'a completer le bulletin de versement et payer, soit par son
organisme banquaire soit par laposte. Prochainement, I'Office des Cheques
Postaux — qui centralise tous les paiements — nous en fournira
I'enregistrement automatique par lecture optique. D'autre part, toutes les
statistiques et imputations comptables sont fournies automatiquement par
ordinateur.

Les transports affermes

La gestion et le controle des services d'autobus affermes ont ete largement
automatises:

□ les contrats et avenants conclus avec les exploitants sont etablis et tenus a
jour par ordinateur: nombre de vehicules, types de vehicules avec leurs
caracteristiques, calcul du prix de revient;

□ les prestations a fournir en autobus-km sont analysees suivant les services
indiques a Thoraire; le kilometrage journalier prevu pour chaque autobus
est imprime par ordinateur et envoye a Texploitant.
Celui-ci ne doit y indiquer que les anomalies relevees (suppression
eventuelle de services, modification d'itineraire, voyages supplementaires),
ainsi que les recettes effectuees et le nombre de tickets delivres par la
machine emettrice de tickets « Almex » ;

□ ce document est envoye journellement a la direction regionale, qui
transmet les informations via le terminal.
L'ordinateur enregistre toutes les donnees qui lui permettront a la fin du
mois de dresser la facture de I'exploitant et les documents de controle pour
les machines de perception.
II va de soi que l'ordinateur dresse tous les etats pour la comptabilite par
ligne et imprime, en outre, toutes les statistiques demandees.

Lafiabilite du materiel

En vue de I'etude de ce probleme, tres recent, la societe est en train de
constituer une banque de donnees techniques qui permettra de suivre un
nombre important d'organes par vehicule (600).

Une grande importance est attachee aux pannes et au prix de revient du
materiel roulant, car ces elements sont determinants pour la bonne marche
de I'exploitation.
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L'ordinateur fournit deja mensuellement, par vehicule, la vie technique
journaliere de chacun de nos 2.214 autobus: les pannes, les entretiens, les
reparations, les motifs de ces travaux, les pieces impliquees, la main-
d'oeuvre concernee, les kilometrages correspondants. Auparavant, ces
renseignements etaient tenus manuellement et necessitaient un important
travail administratif.

Certaines etudes speciales se poursuivent, comme la gestion individuelle
d'un ensemble de 30.000 pneus, avec les problemes de remplacement et
de rechapage.

Les resultats attendus se situent non seulement dans le domaine de la
maintenance, mais egalement dans celui de I'achat de nouveau materiel, par
une meilleure definition des specifications des divers cahiers de charges
pour les fournitures tant des vehicules que des pieces de rechange.

La gestion des stocks

L'ordinateur a permis I iiiomatisation complete de la gestion des stocks,
dont le processus d'execntion est detaille dans le paragraphe relatif aux
approvisionnements.

Divers

De nombreuses applications sont encore traitees par terminal ou au siege de
I'administration centrale. Citons I'enregistrement du «premier
etablissement» (releve comptable et detaille de plus de 200.000 objets
mobiliers utilises a la societe) ainsi que sa tenue a jour, la facturation de tous
les biens immobiliers donnes en location, Tetablissementdes facturiers

d'entree des groupes et de I'administration centrale, les statistiques des
accidents du travail pour les services des assurances et de la securite, le
tirage des obligations relatives aux emprunts, la presentation de statistiques
de gestion (prix de revient detailles), etc...

Signalons, pour terminer, que nous etudions I'integration des compiabilites
regionales avec celle de I'administration centrale, retablissemeiit d'une
banque de donnees completes relative au personnel et des organigrammes,
ainsi que certaines applications speciales comme des etudes tarifaires, des
etudes de correlation pour certains tests psychotechniques destines aux
agents de conduite, etc...

L'extension progressive des applications de I'informatique peut etre
mesuree par I'occupation utile de I'unite centrale, exprimee en heures. Sont
exclus, les temps pris par le systeme lui-meme et les temps d'attente.

Pour faire une comparaison entre des unites centrales differentes, il y a lieu
de tenir compte de leurs performances, caracterisees par la vitesse interne
d'execution.
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Le diagramme a pour base de comparaison Tordinateur IBM 370/135, qui
est deux fois plus rapide que Tordinateur IBM 360/40 utilise jusqu'en 1974,
et 2,7 fois moins rapide que Tordinateur IBM 370/148 qui sera mis en
service en 1978. Les temps reels de ces deux unites ontete reduits ou
augmentes dans les memes proportions selon le cas, pour rendre les
prestations comparables.

Le service comprend:
3 ingenieurs universitaires;
16 analystes et programmeurs;
7 agents techniques; •
29 perforatrices et monitrices mecanographes.
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Le materiel roulant

sur route
Le pare de la S.N.C.V. comporte:

— 2.074 autobus standard (interurbains);

— 140 autobus de moyenne capacite (urbains).

aV, r::

k(ii

Autobus standard 1977.

Conception generate

56.

II s'agit d'autobus avec moteur a I'arriere place axialement, porte d'entree
devant I'essieu avant et porte de sortie devant Tessieu arriere.

Les sieges sont disposes dans le sens de la marche (a I'exception de ceux
places au-dessus des roues avant).

Dans la zone entre les deux portes, les sieges sont doubles a droite et
simples a gauche, menageant ainsi un large couloir assurant une circulation
aisee des voyageurs.

Dans la zone arriere du vehicule il y a des sieges doubles de part et d'autre.
(Un tiers seulement du nombre total de voyageurs se trouvent dans cette
zone).
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Caracteristiques techniques du materiel le plus recent

Caracteristiques principqles

Type: AUTOBUS STANDARD Type: AUTOBUS DE MOYENNE CAPACITE

Dimensions: Dimensions:

Longueur hors tout 11,800m Longueur hors tout 10,300 m
Largeur 2,500 m Largeur 2,500 m

Empattement 5,500 m Empattement 4,500 m
Porte-a-faux avant 2,800 m Porte-a-faux avant 2,8(X)m
Porte-Maux arriere 3,500 m Porte-a-faux arriere 3,000m
Hauteur interieure 1,900 m Hauteur interieure 1,900 m
Rayon de braquage 10,000 m Rayon de braquage 9,500 m

Capacite (minimum) Capacite (minimum)

39 voyageurs assis 29 voyageurs assis
51 voyageurs debout 41 voyageurs debout

90 total 70 total
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Equipement mecanique
AUTOBUS STANDARD AUTOBUS DE MOYENNE CAPACITE

Motorisation

— Moteur Diesel 4 temps.

6 cylindres en ligne.
— cylindree: min. 11 L.
— puissance min.: 200 ch. DIN a

2.250 tr/min.

la puissance est regl6e ± 12 %
plus bas (pollution)
— vase d'expansion dans le circuit d'eau

(volume: I/IO de la capacite totale du
circuit d*Bau, minimum 8 L).

— silencieux d'aspiration
— ventilateur de refroidissement a reglage

thermostatique

— systeme de demarrage i froid.

Boite de vitesses

— cylindree: min. 9 L.
— puissance min.: 160 ch. DIN a

2.500 tr/min.

— Boite automatique avec ralentisseur
hydraulique incorpore

couple d'entree: 85 mkg au minimum
Selecteur electrique
— Deceleration 1,4 m/s2 au minimum

— couple d'entree: 65 mkg au minimum

Performances

En pleine charge, en palier .

— acceleration de 0 a 30 km/h

en 11 s. max.

— acceleration de 0 a 55 km/h

en 32 s. max.

— rampe sur laquelle I'autobus peut demarrer sans difficulte: min. 12%
— Vitesse max.: au moins 75 km/h. — vitesse max.: aumoins 65 km/h.

— acceleration de 0 a 30 km/h

en 10 s. max.

— acceleration de 0 a 55 km/h

en 30 s. max.

Direction

—
Direction assistee hydraulique.

Rayon de braquage: 10 m au max.

Suspension

— Suspension pneumatique integrale.

Graissage

— Graissage centralise du ch^sis. (Reservoir de 1,7 L.).
Mise a niveau automatique de I'huile
du carter moteur. (Reservoir de 24 L.)

Installation d'air comprime

—

Organes du circuit d'air groupes.
A la Vitesse de 1.000 tr/min. du moteur, le circuit du frein de stationnement
et du frein de point d'arret, alimente en priorite, doit etre rempli en 2 min. et
I'installation complete doit etre remplie en 10 min.

Freins

Systeme de frein conforme a la reglementation CEE.

— Frein de service: a 2 circuits independants.

— Frein de stationnement: a ressort, a double chambre
(faisant egalement office de frein de secours).

— Frein de point d'arret: a pression reduite, sur essieu arriere; combine avec le
systeme de securite de porte arriere.

— Ralentisseur hydraulique: incorpore dans la boite de vitesses et commande par
la pedale du frein de service.



Dimensions minimum des garnitures de freins;
epaisseur: 19 mm

largeur : ISOmmaTavant

200 mmal'arri^re

Regulateurs automatiques de jeu avec indicateur d'usure.

Chauffage et degivrage

Avant le depart, prechauffage du moteur et degivrage du pare-brise
(generateur d'eau chaude: 20.000 Kcal/h sur circuit d'eau moteur).
Durant le service:

□ le compartiment avant et le pare-brise
(echangeurde 15.000 Kcal/h).

□ le compartiment voyageurs (echangeur
13.000 Kcal/h sous plancher) air pulse par une plinthe.

□ ces deux echangeurs sont raccordes au circuit
d'eau de refroidissement moteur avec, comme
chauffage d'appoint, le generateur d'eau chaude;
ce dernier est commande thermostatiquement.

30 renouvellements d'air par heure.

Alternateur 100 A.
Tous les elements electriques sont groupes dans une armoire.
Circuits de securite sous forme de circuits imprimes enfichables,

Equipement electrique

Armoire electrique. Circuits imprimes.
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L 'evolution du materiel

Les ameliorations suivantes ont ete apportees au materiel, au cours de ces
dernieres annees.

EN FAVEUR DU VOYAGEUR

SECURITE

□ Systeme de securite de porte arriere
Impossibilite d'ouvrir la porte de sortie
sans avoir utilise, au prealable, le frein de
point d'arret et bloque la pedale d'acceleration.
Impossibilite de debloquer le frein de point
d'arret et la pedale d'acceleration plus tot que
3 secondes apres la fermeture de la porte de sortie.

□ Coussins autoeteignants

(depuis 1971)

(depuis 1974)

COMFORT

□ Insonorisation par encapsulage du moteur et
utilisation d'isolants acoustiques.

□ Suspension pneumatique integrale.
□ Vitres d'une largeur de 1,85 m dans le

compartiment des voyageurs.
□ Installation de chauffage amelioree

(generateur d'eau chaude - 20.000 kcal/h).

EN FAVEUR DU CHAUFFEUR

(apartir de 1978)
(depuis 1974)

(depuis 1977)

(depuis 1975)

SECURITE

□ Paravent panoramique a pare-brise
chauffant plan.

□ Traitement de certaines surfaces
contre la reflexion.

□ Essuie-glace a pantographe a
grande surface balayee.

□ Eclairage ameliore du poste de conduite.
□ Claxon pneumatique.

(depuis 1977)

(depuis 1975)
(depuis 1977)
(depuis 1975)

COMFORT

□ Direction assistee. (depuis 1972)
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SECURITE SUR ROUTE

□ Indicateurs de direction arrieres aux
coins superieurs de caisse.

□ Caoutchouc sur les parechocs.
□ Doubles ampoules pour feux stop

et feux de direction.

□ Freins a ressort.

(depuis 1975)
(depuis 1974)

(depuis 1974)
(depuis 1971)

AMELIORATIONS TECHNIQUES

□ Appareils electriques groupes dans
une armoire.

□ Circuits de securite pour signalisation
d'anomalies techniques (pression d'air, pression
d'huile moteur, temperature moteur et boite
de vitesses, etc...) sous forme de
circuits imprimes.

□ Boite de vitesses avec
ralentisseur incorpore.

□ Calandre et porte du coffre moteur agrandis
pour une accessibilite totale.

□ Graissage centralise du chassis.
□ Mise a niveau automatique de Thuile

du carter moteur.

(depuis 1971)

(depuis 1975)

(depuis 1975)

(depuis 1977)
(depuis 1977)

(depuis 1974)

Evolulion de I'aspect
exiirieur des autobus.

If
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HAUTEUR DU PLANCHER

Dans le but de maintenir dans les limites acceptables la hauteur du plancher
au droit de la porte d'entree, tout en disposant a Tarriere de la place
necessaire a la motorisation, on a utilise pendant de nombreuses annees le
plancher incline. L'interieur du vehicuie ne presentait aucune marche.

En meme temps que 1'introduction de la double porte d'entree, il s'est avere
favorable de creer a I'avant une zone d'acces surbaissee separee du
compartiment par une marche. Dans cette construction, le plancher incline
etaitmaintenu.
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La disposition actuelle offre d'importants avantages au point de vue
accessibilite a I'avant, ecoulement harmonieux des voyageurs et hauteur
confortable a la porte de sortie. II s'agit du plancher horizontal surbaisse. Le
compartiment arriere est accessible par une marche.



ETUDE DU POSTE DE CONDUITE COMMANDES GROUPEES

Dimensions ergonomiques.
Angle de visibilite et reflexions du pare-brise.

ESTHETIQUE GENERALE

Revetement orange des sieges.
Revetement ameliore du plafond et du sol.
Eclairage par diffuseurs lateraux.

appareils d'avertissement

temoins et appareils d'indication

organes de commande

commandes auxiliaires

table de perception



Le materiel roulant

sur rails

Train homogene type S.

Les lignes electriques de la S.N.C.V. sont desservies par deux types de
motrices, de conception moderne bien qu'agees d'une vingtaine d'annees:

— le type N equipe de deux moteurs de traction,

— le type S comportant une caisse identique a celle des precedentes,
pourvues de 4 moteurs.

Ces dernieres voitures sont destinees aux services necessitant I'emploi de
remorques. Le pare comporte des remorques dont la caisse permet la
composition de rames homogenes ainsi que des vehicules plus anciens.

Les voitures existantes sont toutes appelees a etre remplacees.

1

Caracteristiques principales
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Motrice Motrice

type N type S

Longueur 14,30 m 14,30 m

Largeur 2,32 m 2.32 m

Nombre de voyageurs assis 33 33

Nombre de voyageurs debout 77 77

Nombre total de voyageurs 110 110

Puissance 160 CV 268 CV



Le nouveau materiel

La S.N.C.V. a ete chargee de Tetude du materiel roulant destine au metro
leger de Charleroi et a la ligne du littoral. Les criteres de choix du materiel
ont ete determines en fonction des souhaits de la clientele, des contraintes
d'exploitation et des impositions topographiques du reseau.

La capacite des vehicules, fonction de la frequence de passage admissible et
de la densite de la population, a ete fixee a 180 places. Compte tenu des
rayons de courbure reduits en maints endroits, le choix s'est porte sur une
motrice articulee a 3 bogies, avec possibilite de couplage de trois vehicules
au maximum.

Maqueite vraie grandeur du nouveau materiel;
vue extirieure.

L'equipement de traction, constitue de deux moteurs serie a courant continu
alimentes par I'intermediaire de hacheurs de courant a thyristors, permet
malgre le rapprochement relatif des arrets (600 m) d'atteindre une vitesse
commerciale elevee (30 Km/h), grace a des taux d'acceleration et de
deceleration importants, la vitesse de pointe ne constituantqu'unparametre
accessoire.

Le reglage continu de la tension d'alimentation par le hacheur presente de
grands avantages. Les pertes d'energie au demarrage sont eliminees et la
recuperation, au freinage, de I'energie cinetique du vehicule est possible.

Les variations brusques d'effort moteur ou de freinage, susceptibles de
compromettre le confort, sont evitees.

L'adaptation correcte de I'adherence aux conditions de charge et de
roulement des vehicules entraine une grande douceur de mouvement.

Toute amorce de patinage peut etre immediatement decelee et corrigee.
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Le controle de la vitesse maximum, la substitution, sans variation notable
du taux de deceleration, du frein mecanique au frein electrique, I'arret du
convoi en cas de defaillance du conducteur sont assures automatiquement.

Le bogie monomoteur, qui offre par la solidarite mecanique des essieux des
qualites d'adherence meilleures que celles de I'equipement bimoteur, a ete
retenu. Le bogie central est porteur.

Afin de maintenir les oscillations de caisse dans des limites de frequence et
d'amplitude facilement supportables par les occupants, la suspension
presente une grande sensibilite, une flexibility variable en fonction de la
charge et une frequence propre, pratiquement constante, qui exclut les
phenomenes de resonnance.

La suspension primaire est du type caoutchouc, tandis que la suspension
secondaire est pneumatique. Cette derniere permet une meilleure
stabilisation de la hauteur du plancher par rapport au rail, reduit fortement le
balancement lateral en courbe et constitue un barrage acoustique.

La quality du roulement est encore renforcye par la selection de roues
yiastiques a insertion de caoutchouc et par les essieux creux a double canon,
reliys par des pieces en caoutchouc.

La modyrabilite du frein mecanique est essentielle, en particulier lors de sa
substitution au frein yiectrique, et incite au choix de la commande
pneumatique. La gynyralisation de ce genre d'dquipement — d'entretien
moins ondreux — permet, outre la commande des portes et des
marchepieds, 1'adoption de la suspension pneumatique et le placement de
sablieres a injection, qui rdduisent fortement la consommation de sable et
renforcent done la sdcurite de fonctionnement.

Le frein a disques sur essieu est prefdrable a I'application de sabots
mytalliques sur les bandages, du fait du coefficient de frottement plus eleve
du contact ferrodo-metal, de la rdduction de I'effort de freinage et de
ryquilibrage.
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Enfin, les freins a disques sont autoreglables.

La caisse est autoportante.

L'isolation thermique et acoustique est realisee par des produits isolants de
revetement et une suspension adequate des groupes suspendus sous caisse.

Les niveaux de bruit sont limites a 66 dB a I'interieur et a 80 dB a I'exterieur
de la voiture.

Les sieges de voyageurs offrent par leur forme et la qualite des coussins le
plus grand confort possible aux voyageurs.

Le poste de conduite permet une bonne accessibilite des organes de conduite
et de la table de perception.

Le siege du conducteur est pivotant, reglable en hauteur et en profondeur.

Le dessin des glaces du pare-brise est particulierement soigne et la glace
centrale comporte des filaments incorpores afin d'assurer un degivrage
parfait.

Les vitres laterales, panoramiques, sont en verre teinte.

Les voitures destinees a Charleroi ont deux postes de conduite, celles du
littoral n'en ont qu'un.

Caracteristiques principales

Charleroi Littoral

Longueur hors tout

Largeur hors tout

Hauteur depuis le rail jusqu'au-dessus
de la toiture

Hauteur interieure

Hauteur du plancher

Nombre de voyageurs assis

Nombre de voyageurs debout (6/m^)

Nombre total de voyageurs

Empattement d'un bogie

Distance d'axe en axe des bogies

Tare

Puissance regime unihoraire

22,880 m

2,500 m

3,260 m

2,195 m

0,860 m

38

146

184

1,800 m

6,750 ra

31,5t

456 KW

22.880 m

2,500 m

3,260 m

2,195 m

0,860 m

59

132

191

1,800 m

6,750 m

31,5t

456 KW
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Description de la caisse

Disposition gendrale.

Caisse en acier, avec ossature autoportante soudee et toles exterieures
participant a la resistance de Tensemble.

Revetement interieur constitue de panneaux en materiaux synthetiques
teintes dans la masse.

Articulation assurant une securite parfaite en toutes circonstances.

Eclairage normal par 2 rangees laterales continues de tubes fluorescents
alimentes par convertisseurs individuels a partir du 110 V,avec interrupteur
crepusculaire.

Eclairage de secours en 110 V (batterie) mis en function automatiquement
quand I'eclairage normal fait defaut.

Ventilation appropriee.

Chauffage par air pulse sur resistances et regie automatiquement d'apres la
temperature regnant a I'interieur de la voiture.
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Quatre doubles portes a deux vantaux pour les vehicules du littoral et huit
portes a deux vantaux pour les vehicules de Charleroi, amouvement
louvoyant vers I'interieur. Deverrouillage depuis le (les) poste(s) de
conduite et ouverture locale individuelle.

Marchepieds mobiles pour quais bas.

Sens d'ouverture et hauteur des quais determines par balises de voies.

Portes munies des dispositifs de securite suivants:
□ dispositif acoustique avertissant les voyageurs de I'imminence de la
fermeture;
□ marches sensibles empechant la fermeture aussi longtemps qu'un
voyageur se trouve sur le marchepied;
□ impossibilite de demarrer avec une porte ouverte;
□ bords sensibles provoquant I'ouverture automatique en cas d'obstacle au
moment de la fermeture.

Maqueue vraie grandeur
du nouveau materiel;
la marche exterieure retractable
n 'est pas ulilisie
lorsde I'acces
parquai haut.
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Conduite du vehicule

BOGIES

2 bogies monomoteurs pour voie metrique.

1 bogie porteur.

Double suspension:
□ suspension primaire, realisee par des elements en caoutchouc;
□ suspension secondaire realisee par des coussins d'air.
Roues avec insertion de blocs de caoutchouc entre la jante et le bandage.

Moteurs a ventilation forcee, disposes longitudinalement et entierement
suspendus sur le chassis du bogie.

Attaque par engrenages a denture hypoide, arbre creux et accouplement
elastique.

L'equipement de conduite comporte:

□ une pedale de securite, dite de veille, sur laquelle le pied gauche du
conducteur doit constamment etre pose, le relachement ou I'enfoncement
total de cette- pedale ayant pour effet de supprimer le courant de traction, de

Maqueiie vraie grandeur du nouveau materiel;
vue inierieure.
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freiner energiquement, d'actionner un avertisseur et de permettre
I'ouverture des portes par simple poussee de la main;

□ une pedale de traction;

□ une pedale de freinage, toutes deux actionnees par le pied droit du
conducteur;

□ un commutateur d'inversion du sens de marche, actionne a la main pour
la marche avant ou arriere.

Equipement de demarrage
Captation du courant par un pantographe a commande electrique a distance.

Equipement de traction comportant deux moteurs de traction, deux hacheurs
entrelaces a thyristors (un pour chaque moteur) et la commande de ces deux
hacheurs.

Groupe convertisseur statique (tensions de sorties 110 V, 24 V, 5 V) utilise
pour la charge de la batterie et pour ['alimentation de certains circuits
auxiliaires.

Deux groupes moteur-ventilateurs pour le refroidissement des moteurs de
traction et des hacheurs a thyristors; alimentation sous 600 V.

Equipement de freinage
Electrique et pneumatique

FREINAGE DE SERVICE

□ pour des vitesses superieures a 4 km/h:
frein par recuperation et rheostatique + freins a disques du bogie porteur.

□ pour des vitesses inferieures a 4 km/h:
freins a disques montes sur tous les essieux (bogies moteurs et porteur).

FREINAGE D'URGENCE

Au freinage de service maximum s'ajoute celui obtenu par six patins
electromagnetiques sur rails.

FREINAGE DE SECOURS

Par pedale de veille ou par poignees interieures de freinage de secours qui
suppriment la traction et appliquent simultanement les freins a disque et les
patins sur rails.

FREINAGE D'IMMOBILISATION

Freins a disques montes sur les essieux des bogies moteurs, actionnes
mecaniquement par ressort et liberes par air 4- freins a disques montes sur
les essieux du bogie porteur et actionnes directement par air.
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Les depots
et les ateliers

Le pare

Au 1.1.1978,1'effectif comportait 2.214 autobus, d'un age moyen de 5,75
ans.

La mise hers service a ete ramenee a 12 ans; la repartition selon Tannee de
construction est reproduite dans le graphique ci-dessus.

En dehors des autobus, notre pare de vehicules comprend aussi quelque 300
motrices electriques et remorques.

Nombre d'autobus en fonction de I'age
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Atelier

Centre d'entretien

Depot

Cane des depdis

et ateliers.

Tous ces vehicules sont remises en plus de ISOendroits differents
dissemines dans tout le pays.

Les emplacements des remises et des depots sont reperes sur la carte
ci-dessus.

Dans ces depots est assure I'entretien journalier, comprenant notamment le
lavage, le nettoyage, le remplissage des reservoirs de gasoil, d'eau et
d'huile, la charge des batteries et leur controle.

Son entretien

Installation de lavage. Poste de charge de batteries.



Centre d 'entretien.

74.

f

Levage.

a

Nettoyage des chdssis.



L'entretien systematique est effectue tous les 2.500 kilometres, dans 47
centres d'entretien.

On y precede egalement, en dehors de l'entretien normal, aux depannages
et reparations de petites avaries.

Enfin, c'est dans 10 ateliers principaux que sent centralises et executes tous
les grands travaux d'entretien et les reparations importantes: levages,
avaries et depannages, peintures, nettoyages de chassis, travaux de
modification, etc...

En outre, chacun de ces ateliers est charge de travaux specifiques, dont nous
enumerons les principaux:
□ revision des moteurs;
□ revision des boites de vitesses;
□ revision des appareils de chauffage;
□ bobinage des moteurs electriques;
□ fabrication des pieces detachees;
□ revision de la direction;
□ revision du systeme de freinage;
□ fabrication des films, des circuits imprimes, etc...

Dans le cadre des etudes de la fiabilite, signalons a titre d'exemple que les
revisions a prevoir sur les moteurs d'un type defini sont determinees
statistiquement en ne se basant que sur 10 % des moteurs deja uses.

Friquence de revision des moteurs.

Courbe de survie

Frequence
x= 230.564

100.000 200.000 300.000 400.000 x(km)
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Les bati merits
Un bureau central d'etudes, situe a Bruxelles, a I'administration centrale,
ainsi que des responsables dans chaque groupe sont charges des etudes et
realisations visant a:

□ construire de nouveaux batiments;
□ assurer I'entretien general dos batiments existants (ateliers, centres

d'entretien, depots, bureaux, maisons de vacances, etc) ainsi que leur
modernisation.

Le service des batiments a pour mission de s'occuper de tous les travaux
relatifs aux projets de genie civil, y compris les techniques specialisees
(etudes de beton arme, chauffage, electricite).

Le service etablit les dossiers necessaires, jusques et y compris les
adjudications, et controle I'execution des travaux sur les differents
chantiers.

Pour repondre aux techniques modernes d'entretien, les batiments des
ateliers et des centres d'entretien sont transformes ou renouveles
progressivement afin d'assurer un maximum de rendement et de securite de
fonctionnement.

Lors des travaux de modification, il est tenu compte des directives
suivantes:

□ acces aises et surs vers les vehicules a reparer;
□ chemins faciles et larges pour le transport interieur;
□ implantation etudiee des postes de travail afin d'eviter les deplacements

difficiles ou inutiles;
□ magasin suffisamment spacieux pour faciliter les chargements et

dechargements;
□ appropriation des bureaux: implantation moderne, visant notamment a

avoir une vue directe sur I'atelier.

Citons quelques exemples parmi ces travaux:

Construction, transformation et modernisation d'ateliers
centraux

HASSELT

Cet atelier, qui assure les reparations, I'entretien et le depannage de quelque
270 autobus, dispose a cet effct d'un complexe totalement renouvele
comprenant entre autres 11 fosses de visite et 9 ponts elevateurs, ainsi que
de tous les batiments annexes: techniques, administratifs et sociaux.

Quelques chiffres:
□ superficie atelier et garage: 8.600 m^
□ magasins: 1.300
□ bureaux, installations sanitaires et sociales: 900 m^
□ parkings pour autobus: 11.000 m^
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CUREGHEM

Get atelier a ete modernise au cours de la periode 1973-1977.

Les travaux concernaient la construction d'un atelier de reparation pour
autobus, 7 fosses de visite, emplacements de travail, magasins, installations
sociales et sanitaires, un garage pour autobus, une aire de lavage avec
compresseur pour le nettoyage des chassis et de la carrosserie des autobus,
un emplacement d'entretien avec 2 fosses, des magasins et un parking pour
autobus avec une station de gasoil. Par la meme occasion, les bureaux de la
direction du groupe ont ete transformes et agrandis.

Construction, transformation, extension et modernisation de centres
d 'entretien et de depots

Au cours des dernieres annees, nous avons egalement fait construire de
nouveaux centres d'entretien et depots dotes de bureaux modernes, salles
d'attente pour voyageurs, installations sociales.

Anvers Tjalksiraai avani iransformations.



ANVERS -TJALKSTRAAT

Ce centre est le plus important de notre reseau.

II comprend:

□ un parking pour 125 autobus (± 30.000 m^);
□ un garage d'entretien dote de 14 fosses de visite modernes, ou il est

procede a I'entretien systematique de 185 autobus;
□ un centre administratif avec des installations sociales pour le personnel

roulant, des bureaux et des locaux ou se donnent les cours de formation;
□ 2 appartements, habites par des chefs de service responsables.

Anvers Tjalksiraaiapres transformations.

CHASTRE

Construction d'une nouvelle habitation, de bureaux, salles des gardes et
installations sociales, renouvellement de la cour avec quais de
prechauffage.



Construction et amenagement de depots avec parkings, batiments pour le
personnel roulant et les chefs de service

SAINT-HUBERT

Construction d'un batiment a usage de salle des gardes, d'installations
sociales, magasins aux huiles, quais de prechauffage et station de gasoil.
Revetement de la cour.

ROCOURT

Remises pour parcage des autobus, avec installations de nettoyage des
vehicules et station d'approvisionnement en gasoil.

Modernisation complete de ce depot: construction d'une nouvelle
habitation, bureaux, salle des gardes, installations sociales; modernisation
des deux remises; pose d'un bardage sur les fagades; renouvellement de la
toiture; amenagement des abords.
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Projets

JUMET

La S.N.C.V. etudie actuellement la construction d'un nouveau complexe
pour vehicules sur rails et sur route.

Ces nouvelles installations seront affectees au reseau S.N.C.V. de

Charleroi, et se composeront:
□ d'un atelier de reparation pour voitures articulees, d'une superficie de

6.600 comportant 22 fosses de visite ou emplacements de travail;
□ de magasins d'une superficie de 2.200 ;
□ d'une remise de 7.650 m^ permettant le parcage de 62 voitures articulees;
□ de locaux de lavage, de depoussierage et de meulage;
□ d'un atelier de reparation pour autobus, d'une superficie de 5.500 m^

comportant 22 fosses de visite;
□ de magasins d'une superficie de 2.200 m^;
□ de locaux de lavage des vehicules, station-service, etc. ;
□ de quais equipes de prechauffage permettant le parcage de 110 autobus;
□ de locaux a usage de bureaux et installations sociales d'une superficie de

2.025 m^
□ de peignes de voies, d'une superficie de 23.500 m^;
□ d'un parking pour 200 voitures individuelles.

NOUVEAU DEP6t OE JUMET

AVANT-PROJET I

LEGENDE

A:8UREAUX ET INSTALLATIONS SOCIALES
B; PARKING POUR VOITURES PRIVEES
C : REMISE POUR 62 TRAMS
D rSTATION OE LAVAGE TRAM
E :AIRE DE MANOEUVRE
F : ATELIER DE REPARATION TRAM
0 ; ATELIER DE REPARATION AUTOBUS
H ; STATION OE UVAGE AUTOBUS

1  iQUAIS DE PRECHAUFFAGE POUR 110 AUTOBUS
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OSTENDE-QUAI

Les travaux, dont le commencement est prevu en 1979, comporteront la
construction d'un nouveau depot, avec centre destine a I'entretien de 50
nouvelles voitures articulees des lignes du littoral.

Le projet porte sur:

□ une remise permettant le parcage de 45 voitures de tram et equipee d'un
centre d'entretien comprenant 3 fosses de visite pour le petit entretien des
trams, 3 fosses pour les petites avaries et les collisions, 1 fosse pour le
meulage des bandages;

□ une station de lavage automatique et un distributeur de sable, des
magasins, bureaux, installations sociales, atelier (pare des machines et
etablis), sous-station electrique, faisceau de voies, parking eventuel sur le
toit de la remise, bureaux et appartements pour les responsables du depot.

i  '4 mweflfUCtiSaaSlilfiSffimfiEBrtS

NOUVEAU DEPOT d'OSTENDE OJUAI
LEGENDE AVANT-PROJET I

BUREAUX.MAGASINS.INSTALLATIONS SOCIALES
LOCAUX DU MOUVEMENT
CENTRE D'ENTRETIEN

; FOSSES DE VISITE
: REMISE POUR 45 TRAMS
; STATION DE LAVAGE TRAM
: AIRE DE MANOEUVRE
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L'ensemble du complexe apparaitra comme suit:

a) locaux trams:

□ une remise d'une superficie de 3.600 m^;
□ un centre d'entretien;
□ des magasins;
□ des habitations destinees aux responsables du depot;

b) locaux a usage administratif et technique:
□ bureaux pour services d'autobus et de tram;
□ locaux de service (refectoire, vestiaire, etc.);

c) locaux divers:
□ sous-station;
□ local de lavage pour trams;

d) gare pour autobus et faisceaux de voies:
□ une gare pour autobus;
□ faisceau de voies et quais;
□ amenagement d'une rampe d'acces.
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Les installations fixes

du reseau ferre

Les voies

Voies pour metro leger ou etablies en dehors de la chaussee

La S.N.C.V. a ete chargee de I'etude des voies et appareils de vole pour le
metro leger de Charleroi.

II est etabli que le profil en rails Vignole 32 K adopte en dehors de la
chaussee dans le reseau existant est insuffisant pour se comporter
favorablement aux sollicitations qui seront imposees par le nouveau
materiel. II en est de meme pour les traverses de dimensions 1 m 80 x
0 m 20 X 0 m 12; compte tenu des charges par essieu, la pression limite sur
le ballast serait atteinte.

De plus le comportement d'un tel rail aux sollicitations laterales d'un
materiel plus lourd serait mediocre.

C'est pourquoi pour la pose en metro leger a Charleroi nous avons adopte le
type de pose figure aux schemas ci-contre.

Les rails sont du profil Vignole classique 50 K. Ils sont poses sur selle
d'appui Angleur-Athus inclinee au 1/20®, par intercalation d'une plaquette
en peuplier de 5 mm d'epaisseur.

La fixation a la traverse est du type normal S.N.C.B. (boulons, crapauds,
tirefonds, rondelles Vossloh) mais avec trois points de fixation par traverse
(2 a rinterieur, 1 a I'exterieur de la voie).

Le metro leger de Charleroi;

a remarquer le contre-rail, le rail inlirieur et la suspensiort du fil de contact.



POSE
EN ALIGNEMENT

EN COURBE(FILE EXTERIEURE)

BOULON

D6 FORAGE
ftONOELLE RESSORT DOUBLE

VOSSLOH
CRAPAUD

TlRE-FOND

TRAVERSE: lOOx a2A0xaUO

POSE EN COURBE (FILE INTERIEURE)

CONTRE-RAIL

U 69RAIL [TYPE 50 T

^ OE FORAGE

RONDELLE RESSORT DOUBLE

-VOSSLOH*
CRAPAOD

PLAOUETTEEN PEUPLIEH/ TRAVERSE: Z.Mi OZLii QU

5x137x200
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Les traverses sont de dimensions 2 m x 0 m 24 x 0 m 14.

Elles sont en azobe; Texperience montre en effet que cette essence est d'une
duree de vie sensiblement plus elevee que le chene. Elles sont creosotees en
pose exterieure mais ne le seront pas dans les turmels.

Leur nombre est de 25 par longueur de 18 m en alignement droit.

La voie est posee sur coffre en pierrailles dont I'epaisseur est de 20 cm sous
la traverse.

En courbe, la file interieure est munie d'un contre-rail du type U 69 et le
nombre de traverses est porte a 30 par longueur de 18 m.

Sur les ouvrages d'art et par souci de securite en cas de deraillement, un ou
deux rails sont fixes dans Tentre-voie (le 2e rail n'est pas necessaire dans la
pose en courbe, le contre-rail U 69 jouant ce r61e).

Les rails sont soudes par procede aluminothermique.

Des appareils de dilatation existent de part et d'autre de I'ouvrage principal.

Dans les appareils de voie a prevoir dans les phases ulterieures les
changements seront du type «rails assembles » ; les coeurs de croisement et
les traverses seront du type monobloc.

Ils seront commandes par une boite de manoeuvre electromagnetique 600 V.

Le meme type de pose est adopte pour la ligne du littoral, ou nous nous
sommes fixes un programme complet de renouvellement des voies,
actuellement en cours et prenant fin en 1982. Ce type de pose sera d'ailleurs
generalise pour les lignes du Hainaut etablies en dehors de la chaussee.

Voies etablies en chaussee

Pour les memes raisons que celles signalees ci-dessus, la S.N.C.V.
remplace progressivement les voies en chaussee, de profil 49 K Vicinal a
gorge, par les profils NP4 (57,9 K par metre courant) et NP4 A (61,7 K par
metre courant) egalement a gorge. Le premier cite est reserve aux voies en
ligne droite et le second, dont I'ailette est plus large, est destine aux voies
posees en courbe.

A noter que nous avons conserve le type de pose classique sur traverses
sabotees, mais de 2 m de longueur, avec plaques « Ramy » et tirefonds. Les
traverses sont en azobe.
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L 'equipement aerien
Metro leger de Charleroi

La S.N.C.V. a egalementete chargee de I'etude de Tequipement aerien du
metro leger de Charleroi.

Cette etude a du etre executee et la pose realisee en fonction de la
configuration et de Texistence de portiques (dimensions, distance,
sollicitations admissibles).

La ligne a&ienne
au littoral.
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II s'agit d'une pose catenaire classique comportant sur chaque voie un fil de
trolley en cuivre electrolytique de 120 mm^ de section et un cable porteur en
bronze au Cadmium de 94,13 mm^ de section, relies par des pendules en
bronze de 16 mm^ de section.

Le fil de contact est suspendu par I'intermediaire des pendules, cables
porteurs, isolateurs et pinces de suspension a des chevalets fixes aux
traverses des portiques. Son reglage horizontal, determine par un
desaxement par rapport a I'axe de la voie de 40 cm au maximum, est assure
par des antibalangants, telescopiques en alignement et rigides en courbe.
Ceux-ci sont accroches par I'intermediaire de cables bi-metal et isolateurs a
des supports fixes egalement a ces memes traverses. Sur certaines portees,
la oil la distance entre portiques est insuffisante pour inscrire normalement
la courbe, des retenues volantes sont realisees avec cables bi-metal de

35 mm^ en forme de Y. Le cable porteur repose sur le chevalet dont question
ci-dessus. Ceci a ete rendu necessaire pour assurer la hauteur minimum
requise de 4,35 m du fil de contact par rapport a la table de roulement du
rail.

Lignes du littoral

Comme pour les voies et dans les memes delais, la S.N.C.V. realise la
modernisation complete de I'equipement aerien de la ligne du littoral. Ces
travaux sont en cours.

Ne rencontrant pas ici les sujetions du metro leger, il a ete decide d'adopter
la pose en catenaire souple, du type leger avec bras oblique.

La structure du reseau et notamment les distances entre sous-stations, plus
grandes qu'a Charleroi, nous ont amenes a choisir une section de cuivre plus
grande pour les conducteurs aeriens.

C'est ainsi qua la nouvelle ligne comporte 2 cables porteurs et 1 fil de
trolley, tous de section egale a 120 mm^

Les cables porteurs ainsi que le fil de trolley sont en cuivre electrolytique.

Les pendules sont en bronze et ont une section de 10 mm^

Le desaxement tolere est de 34 mm, le fil de trolley etant pose a une hauteur
de 6 m, done superieure a celle de Charleroi.



L'alimentation en energie electrique

Au cours des dernieres annees, la S.N.C. V. a precede a la modernisation
des sous-stations du reseau existant. A I'heure actuelle les redresseurs a

vapeur de mercure sont presque totalement remplaces par des redresseurs au
silicium. Dans un but de standardisation, les groupes «transformateur-
redresseur» sont census pour des intensites nominales de 1100 ou de 2000
Amperes, selon les conditions de charge.

Pour le metro leger de Charleroi, la S.N.C.V. etudie I'alimentation du
reseau de traction dans son ensemble. II s'agit d'une realisation nouvelle,
totalement independante de I'ancien reseau, qui subsiste d'ailleurs. Au
stade actuel, compte tenu des puissances absorbees par les nouvelles
voitures, des diagrammes de circulation ainsi que de certains imperatifs en
matiere de chutes de tension et d'echauffement des conducteurs, il a ete

defini que, dans la configuration prevue du reseau metro leger, boucle et
antennes, vingt et une sous-stations devront etre construites. Elles
comporteront au total cinquante-quatre groupes de 2000 Amperes,
developpant une tension continue a vide de 700 Volts et alimentes sous une
tension de 11 kilovolts, 50 Hertz. De plus la ligne de contact sera soutenue
par deux feeders en cuivre de 500 mm^ sur le parcours de la boucle urbaine.
Sur les antennes, un seul feeder de 500mm^ couvrira dans chaque sens, au
depart d'une sous-station determinee, un tiers de Tintervalle compris entre
celle-ci et ses voisines.

Le controle et la gestion des energies electriques tant en traction qu'en
desserte des gares (escalators, ventilateurs, eclairages...) se feront au depart
d'un poste central de conduite qui assurera le dialogue entre les operateurs
et les diverses sous-stations.

C'est ainsi que le poste central recevra des signaux et enregistrera des
mesures et des comptages en provenance des sous-stations proprement
dites, des cabines de transformation des gares et des sectionneurs de lignes
aeriennes.

II interpretera ces renseignements et pourra, par telecommande, agir sur les
principaux organes de couplage des sous-stations (sectionneurs et
disjoncteurs haute-tension, disjoncteurs de feeders, sectionneurs de lignes
etc...).

Pour les sous-stations du reseau existant qui, tant au littoral qu'au Hainaut,
sont appelees a alimenter des lignes desservies par le nouveau materiel, un
programme de renforcement est en cours, independamment de la
modernisation deja citee.
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Les approvisionnements

Chacun des ateliers centraux d'entretien des autobus est dote d'un magasin,
ou sont entreposes les stocks de matieres et de pieces de rechange.

D'autre part, deux magasins supplementaires pouvoient aux besoins du
reseau ferre et un autre encore aux fournitures destinees au centre

d'informatique.

Les informations relatives d la gestion

des stocks des ateliers sont

iransmisesd I'ordinateur

par les diffirents terminaux.

En vue de reduire au maximum la valeur immobilisee des stocks de matieres

et pieces de rechange entreposees dans ces magasins, la gestion en est
centralisee au niveau national. Cette methode permet, d'une part, d'obtenir
des conditions plus avantageuses grace a des achats en plus grande quantite
et, d'autre part, de transferer aux magasins depourvus les pieces encore
disponibles en nombre suffisant dans des magasins voisins.
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Chacun des 30.000 articles differents repertories a ete prealablement
selectionne, standardise et codifie. Les fluctuations (entrees — sorties) de
tout ce qui est stocke dans nos 13 magasins principaux sont suivies
journellement via les terminaux.



Mensuellement, tous les articles sont passes en revue et, sur la base de la
consommation moyenne et des delais de fourniture, I'ordinateur signale
ceux atteignant une cote d'alerte et entame soit une operation «transfert»,
soitune operation «commande».

Cette derniere est completement automatisee, depuis les demandes de prix,
I'impression de la commande et le controle de la fourniture, jusqu'a
retablissement de la facture et le paiement de celle-ci. II est bien entendu
que chacun de ces stades n'est declenche qu'apres consultation et
approbation des services utilisateurs.

En plus de toutes les statistiques des consommations, Tordinateur tient a
jour la comptabilite des magasins; en outre, il dresse et verifie les
declarations relatives a la T. V.A.

Les indications ci-apres donnent un apergu du volume des activites du
service, en 1977 :

□ 4.500 dossiers d'appels d'offre constitues (soit environ 16.000 lettres de
demandes de prix, adressees aux 2.(XX) fournisseurs repertories);

□ 5.000 bons de commande expedies, correspondant a des achats pour une
valeur de 672 millions de francs, dont 343 millions portant sur des
contrats de carburants et d'huUes de moteur;

□ 17.000 factures controlees.

Signalons, enfin, que la valeur globale du magasin, a I'echelon national,
s'eleve a 340 millions de francs et que le coefficient moyen de rotation des
stocks est de ± 2.

Les magasins d 'un atelier
(Hassetl).
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La reception et le controle
du materiel

L'importante tache du controle technique du materiel roulant et fixe de la
S.N.C.V. est assuree par un service intitule «Contrdle etReception».

Le departement «Reception en charge le materiel neuf, depuis son
usinage jusqu'a la fin de la periode de garantie.

Le departement « Controle » prend ensuite le relais, en poursuivant la
verification technique du materiel roulant durant toute sa duree en service.

La reception consiste a veiller a la bonne application et au respect des
clauses stipulees dans les cahiers des charges, en procedant — s'il y a lieu —
a des essais mecaniques destructifs ou non et a des analyses chimiques ou
autres.

Les importantes commandes de vehicules passees par la S.N.C.V.
requierent la plus grande part des activites du service «Reception » aupres
des constructeurs du materiel roulant.

Le graphique ci-apres donne revolution de la mise en service de nouveaux
autobus durant la derniere decennie et les principales modifications
techniques apportees a nos vehicules.

Avant de prononcer la reception provisoire, on procede a des essais sur
route, en parcourant quelque 120 kilometres avec chaque vehicule.

Le comportement du materiel durant la periode de garantie est suivi de pres
par les agents receptionnaires qui enregistrent toute anomalie ou tout
mauvais fonctionnement; ils font remplacer les pieces defectueuses et
suggerent certaines ameliorations techniques.

Satisfaction ayant ete obtenue sur les divers points litigieux, la reception
definitive des vehicules peut etre prononcee, apres une periode de deux ans.

Ce meme service a egalement dans ses attributions la reception des pieces
commandees pour les differents magasins, ainsi que celle du materiel
destine aux installations fixes (rails, aiguillages, suspensions, catenaires,
cables, poteaux, ...).
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Les assurances a la S.N.C.V

La S.N.C.V. est son propre assureur et gere pour son propre compte:
— les accidents avec des tiers et relevant du droit commun;
— les accidents-loi, c'est-a-dire les accidents survenus au personnel

en service et sur le chemin du travail, ainsi que les maladies
professionnelles;

— les risques «Incendie » et « Vol».

Des contrats d'assurance et de reassurance ont ete souscrits pour les sinistres
exceptionnellement graves.

Accidents de droit commun — responsabilite civile

Branche «Rail» (reseau ferre)

Accidents enregistres en 1977 : 1.133 dont ±34% avec responsabilite.

Gas mortels: 5 — Blesses graves: 18 (dont 10 voyageurs) — Blesses
legers: 181 (116 voyageurs).

Estimation de la charge financiere des accidents avec responsabilite:
6.200.000 F.

Degats de la S.N.C.V. recuperables a charge de tiers: ± 4.000.000 F.

Branche «Route » (autobus et autres vehicules routiers)

Accidents enregistres en 1977 : 5.083 dont ± 48% avec responsabilite.

Cas mortels: 22 (1 voyageur) — Blesses graves: 118 (54 voyageurs) -
Blesses legers: 1.026 (717 voyageurs).

Estimation de la charge financiere des accidents avec responsabilite:
67.000.000 F.

Degats de la S.N.C.V. recuperables a charge de tiers: ± 18.000.000 F.

Accidents~loi et maladies professionnelles en 1977

Accidents survenus en service: 457 dont 244 avec incapacite temporaire —
13 avec sequelles permanentes.

Accidents sur le chemin du travail: 59 dont 45 avec incapacite temporaire
— 4 avec des sequelles permanentes.

Maladies professionnelles declarees: 4.
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En 1977, il a ete denombre 71 cas d'incendies sans gravite oude debuts
d'incendie, se repartissantcomme suit:
□ dans les batiments et installations: 3
□ dans les vehicules sur rails : 45
□ dans les vehicules routiers : 23.

La S.N.C.V. a souscrit des contrats d'assurance avec des franchises
importantes pour les gros risques, tels les concentrations de materiel
roulant, les grands ateliers et les batiments de direction.

La S.N.C.V. a souscrit une assurance contre le vol de valeurs apres
centralisation des recettes.

Nombre de vols sans gravite enregistres en 1977: 41.

Risque «Incendie »

Risque « Vol»

Assurance des risques de la vie privee

A rintervention de la Societe Nationale, le personnel en activite et les
pensionnes jouissent de conditions avantageuses pour la couverture de leur
responsabilite civile familiale (4.973 affilies en 1977) et des accidents
personnels de la vie privee (4.000 affilies en 1977).

L 'administration centrale, d Bruxelles.

« A
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La structure juridique
La Societe Nationale des Chemins de fer Vicinaux, bien que constituee sous
la forme de societe anonyme, est en realite une regie cooperativedQS
pouvoirs publics, ayant pour objet I'etablissement et la gestion de services
publics de transports en commun.

Les associes sont I'Etat, les provinces, les communes et quelques
particuliers. Leur part du capital social s'eleve respectivement a 48,2%,
28,5%,22,8%et 0,5%.

Apres Texpiration de la nonantiene annee de Texpioitation d'une ligne
concedee, I'Etat, les provinces et les communes interessees auront le droit
de racheter au pair les actions afferentes a cette ligne, originairement
souscrites par des particuliers.

On peut done concevoir que les rares actions actuellement detenues par des
particuliers passeront un jour entre les mains des pouvoirs publics associes,
donnant ainsi a la Societe Nationale le caractere d'une association de

pouvoirs publics pure.

La duree de la Societe Nationale est illimitee. Sa dissolution ne peut etre
prononcee qu'en vertu d'une loi qui reglera en meme temps le mode et les
conditions de sa liquidation.

Economie financiere
Fonds social - Souscription

La S.N.C.V. n'estpas une societe unitaire. Son capital est divise en autant
de series d'actions qu'il y a de lignes (ou groupes de lignes) ferrees
concedees ou de services d'autobus autorises.

Ce capital se fractionne done en fait en un grand nombre d'unites
independantes. Chacune de ces unites affecte son propre capital aux
depenses de construction et ses recettes aux charges courantes. Par cette
formule d'independance des lignes, le legislateur a vise a interesser plus
directement les collectivites locales a la creation de lignes dans leur region.

Le concours des pouvoirs publics a ete encourage par la possibilite qui leur
est offerte de liberer en 90 ans les actions qu'ils souscrivent. Ce mode de
liberation a ete par ailleurs, le plus courant.

Afin de disposer de I'argent necessaire pour I'etablissement des lignes,
I'achat du materiel roulant, la construction et I'equipement de ses ateliers, la
S.N.C.V. a emis des emprunts en representation des annuites souscrites par
les pouvoirs publics actionnaires. Le montant de ces annuites est fixe de
maniere telle que les obligations representatives a creer soient amorties en
90 ans. L'interet et I'amortissement desdits emprunts sont garantis par I'Etat
Beige.

98.



Resultats

D'apres les statuts de la Societe Nationale, le benefice de chaque ligne doit
servir en premier lieu — et ce au profit de I'actionnaire — a la couverture de
I'annuite resultant de I'acquittement en 90 ans du capital souscrit.
L'excedent eventuel de benefice est affecte entre autres a I'alimentation de

fonds de prevision et d'un fonds de reserve.

Par centre, le mali par lequel se solde le compte d'exploitation d'une ligne
est avance par la Societe Nationale a ses risques et perils.

Elle peut toutefois prelever le remboursement des avances faites a chaque
ligne sur les premiers benefices de la ligne pendant les annees ulterieures.

II resulte des dispositions regissant I'organisationfinanciere de la S.N.C.V.
que les risques de I'entreprise pesent sur celle-ci et non sur ses actionnaires.

Mais la prise en charge des deficits successifs et toujours croissants des
annees 1966 a 1977 a entraine un epuisement complet des reserves et du
fonds de roulement de la Societe Nationale. Devant cette situation I'Etat a,

depuis 1972, couvert le deficit d'exploitation.

Signalons, a titre indicatif, que les depenses d'exploitation prevues au
budget de 1978 depassent les 9,7 milliards de francs.

Nouveaux investissements

Depourvue de moyens propres, la S.N.C.V. a ete autorisee, a partir de
I'exercice 1974, a contracter des emprunts aupres d'organismes publics de
credit, en vue de financer le renouvellement de son materiel roulant, de ses

equipements et de ses installations fixes. La garantie de I'Etat est egalement
attachee au paiement des interets et a I'amortissement du capital de ces
emprunts.

Les depenses d'investissement prevues pour I'annee 1978 seront de I'ordre
de 2,7 milliards de francs.

L'Etat qui accorde les concessions, qui approuve les tarifs et qui garantit les
emprunts emis ou conclus par la S.N.C.V., possede un droit de controle
absolu sur toutes les operations de la societe, ainsi qu'un droit de tutelle.
Ces droits ont encore ete renforces par la mise en vigueur, en 1954, de la
legislation relative au contrdle des organismes d'interet public.

Controle de I 'Etat
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